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Carlos Gonzalez Herrera and Ricardo Leon Garcia: The
Creation of Railroad Systems in the State of Chihuahua,
Mexico, 1881-1912.
Abstract
Authors Carlos Gonzalez Herrera and Ricardo Leon Garcia explore
the Mexican rail system. Beginning in the 1880s and following traditional trading routes, the railroad was immediately seen as an excellent
opportunity for economic development in the state of Chihuahua. Great
landowners, politicians, and speculators used the railroad for their own
economic advantage, but in the end everyone benefited from the boom
brought by the railroad.
The new system of communications allowed merchandise from El
Paso to reach Mexico City in forty-eight hours, instead of the two to
three months that it used to take. Plans were also made for more intensive commerce with the United States. This opened new markets to cattle
products, minerals, grains, etc. from Chihuahua. Gonzalez and Leon also
explore the socio-cultural development and the increase in population
that followed economic growth, bringing an era of prosperity to the
state.

La creaci6n de los sistemas ferroviarios
en el estado de Chihuahua, Mexico,
1881-1912
CARLOS GONzALEZ HERRERA and RICARDO LEON GARCiA

En 1899, el estado de Chihuahua contaba con un promedio de 5.1 metros
de via de ferrocarril por cada habitante cuando en Mexico la media
nacional era de 1.1 metros. EI promedio regional mas cercano era el
correspondiente a Nuevo Le6n y Coahuila juntos, que sumaba 3.6 metros.
Hacia 1910, Chihuahua mantendria la misma relaci6n. EI promedio
nacional, si bien se increment6, nunca alcanz6 esos niveles de
significaci6n.
Chihuahua vivi6 el fen6meno caracteristico del desarrollo de las
vias ferreas mexicanas: su construcci6n estuvo condicionada a la
existencia de los estadounidenses. En otras palabras, losproyectos de
lineas ferrocarrileras en Mexico empezaron a adquirir mayor impulso
cuando, en los Estados Unidos se completaron las rutas que tocaban la
frontera internacional del sur. A partir de entonces, los estados del norte
fueron escenario de una acelerada dinamica de construcci6n que, a su
vez, impuls6 los planes de comunicaci6n en elinterior del pais.
Es contrastante, por ejemplo, el tiempo (casi una decada) en que
fueron construidos los 424 kil6metros de via angosta del Ferrocarril
Mexicano entre la capital de la republica y el puerto de Veracruz, con los
dos afios que se ocuparon para completar los 2000 kil6metros entre EI
Paso y la ciudad de Mexico. Mientras el de Veracruz dependia de ia
lIegada de materiales importados por mar y de la coyuntura regional para
conseguir mano de obra, totalmente ajena a esta actividad, el Ferrocarril
Central Mexicano (FCCM) tuvo la ventaja de contar con una tecnologia

Carlos Gonzalez Herrera y Ricardo Le6n Garcia forman parte de la planta
academica de la Universidad Aut6moma de Ciudad Juarez, Mexico; al mismo tiempo,
son estudiantes graduados del Departamento de Historia de la Universidad de Nuevo
Mexico.

237

238

NEW MEXICO HISTORICAL REVIEW

JULY 1996

mas desarrollada, el abasto de materiales desde los Estados Unidos era
inmediato y adem as, utilizo una fuerza de trabajo con la experiencia
adquirida durante la apertura de las vias trascontinentales, que incluia
en su composicion a chinos, irlandeses y japoneses.
EI diseilo del trazo de los ferrocarriles mexicanos se explica por el
respaldo que ten ian de las grandes lineas de los Estados Unidos. En
Mexico las rutas que cruzaban de norte a sur parecen enormes ramales
de las estadounidenses; la ausencia de proyectos ejecutables para cruzar
el pais en otros sentidos refuerzaesta vision. £1 trazo del FCCM se
concibio desde la perspectiva de las rutas estadounidenses. Los primeros
ferrocarriles en el suroeste de los Estados Unidos seguian los itinerarios
de migracion y comercio andados desde decadas antes; el FCCM seguia
el antiguo camino real entre Mexico y Santa Fe. En los Estados Unidos
esta concepcion fue rota por innovadores proyectos que cruzarian el
continente de oriente a poniente y de norte a sur.
A partir de su expansion hacia las costas de Oregon y California, a
los norteamericanos les llevo casi 35 ailos, de 1848 a 1881, crear la primera
linea transcontinental por los nuevos territorios de sur, adquiridos a
partir de la guerra con Mexico, que era la ruta mas corta entre el Atlantico
y el Pacifico. Los obstaculos estuvieron representados por la Guerra
Civil, la oposicion de los indios a to do intento de colonizacion, y la
escasez de agua superficial en Texas.
La construccion de las lineas mexicanas estuvo influenciada por el
interes de compafiias extranjeras en las materias primas. Sin embargo,
debe tomarse en cuenta tam bien la afieja necesidad del centro del pais
por conquistar a sus regiones norteilas (un sentimiento de fuerte
raigambre colonial) y de estas por acceder al gran mercado consumidor
del Valle de Mexico y sus regiones adyacentes.
Los primeros ferrocarriles mexicanos no fueron novedosos, siguieron
los caminos por siempre andados. Las vias norteamericanas, despues de
superponerse a los viejos trayectos, fueron mas pioneras. Iban a la
conquista y apertura de tierras nuevas. La diferencia entre ambos
sistemas ferroviarios del siglo XIX puede verse en los objetivos. Primero,
en Mexico se trataba de comunicar lugares ya establecidos siguiendo
las antiguas rutas. Los centros productivos existentes adquirieron un
nuevo impulso al estar dentro de estas rutas rapidas. Como objetivo
secundario, la administracion federal trataba de que los territorios
cruzados por las vias fueran ocupados por inmigrantes, pero toda politica
de colonizacion en Mexico acabo en fracaso.
En los Estados Unidos, ademas de conectar los centros de poblacion,
se crearon polos de desarrollo a 10 largo de las vias que penetraban en
territorios supuestamente "vados." Al tendido de caminos de fierro Ie
acompafiaba una agresiva politica de colonizacion promovida sobre todo
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en Europa. En poe as palabras, los inmigrantes "blancos" sustituyerona
los habitantes originales de dichos territorios, quienes fueron empujados
violentamente a ocupar areas reducidas que recibieron el nombre de
reservaciones.
A fin de entender el papel que jugaron, 0 intentaron jugar, las
compafiias ferrocarrileras en la region chihuahuense, hemos tornado como
muestra tan solo dos de las rutas que nacieron y s~ desarrollaron en ese
estado durante el periodo conocido como Porfiriato (1876- I 9 I I). Las
dos representan un porcentaje muy significativo de la oferta ferrocarrilera
en la region entre 1880 Y 19 I 2. Ambas rutas, en terminos de objetivos y
metas, fueron c1aramente distintas:
a) La del FCCM poseia una concepcion de comunicacion e integracion
muy antigua, pero logro refuncionalizar y ampliar mercados y circuitos
perfilados durante mas de dos siglos.
b) La que denominaremos sistema Chihuahua-Pacifico era mucho mas
visionaria yarriesgada. I Contaba con una concepcion transcontinental
e internacional. Olvidaba las viejas rutas y esquemas de explotacion de
recursos e intercambio de bienes. En terminos de mercado, estaba pensada
como parte de un fenomeno mundial. Esta ruta se aparto de la estructura
del Mexico viejo y quiza a ello debio su relativo fracaso.

PROMOTORES E INVERSIONIST AS
EI Ferrocarril Central Mexicano. EI tramo de esta ruta dentro del
estado de Chihuahua, de Ceballos a la frontera con Estados Unidos, era
de 703 kilometros. En terminos mexicanos, era 30 kilometros mayor al
ramal de la misma compafiia que unia Aguascalientes, en el centro del
pais, con el puerto de Tampico, en el Golfo de Mexico. Corresponde, por
otro lado, a mas de una tercera parte de toda la ruta entre las ciudades de
Mexico y Juarez.
En Chihuahua, los centros productivos mas dinamicos hacia la decada
entre 1870 Y 1880 estaban ubicados a 10 largo de la tradicional ruta de
intercambio y abasto. En gran medida, esta situacion evito
enfrentamientos como los ocurridos en otras regiones del pais por don de
cruzaria la via del FCCM. Los diferentes grupos de poder locales y
regionales tuvieron conflictos entre sf y con la empresa ferroviaria,
siempre tratando de conseguir el trazo mas favorable a sus intereses.
Cuando se anuncio la posibilidad de la construccion del FCCM,
algunos gobiernos estatales obtuvieron del federal concesiones para la
construccion de los tram os que cruzarian sus respectivos territorios. En
el centro del pais, las cosas se complicaron al no existir entre los grupos
dominantes un claro consenso sobre la'ruta que debia tomar la linea. Los
gobiernos de Durango, Guanajuato, Zacatecas, San Luis Potosi y
Aguascalientes, que a su vez representaban asus respectivas oligarquias,
hicieron muy diffcil el trazado de la ruta que finalmente se construyo.
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Otro comun denominador en esta etapa fueron los claros fines
especulativos que tuvieron la solicitud y entrega de concesiones de
construcci6n, obtenidas en primer lugar por los gobiernos estatales. En
este caso, Chihuahua no fue diferente al resto de los estados. 2
En 1881, cuando la tesoreria estatal se encontraba en serios aprietos,
Luis Terrazas, gobernador de Chihuahua y a nombre de la administraci6n,
traspas6 la concesion para la construccion de un ferrocarril entre las
ciudades de Chihuahua y Ojinaga a John R. Robinson, sus socios WilliamG. Fargo, Ashell H. Barney, Benjamin Y. Cheney y la compai'iia del
FCCM, formada en Nueva York y representada por el mismo Robinson.
EI monto de la operaci6n ascendi6 a 60,000 pesos fuertes, equivalentes
a la misma cantidad en dolares de los Estados Unidos . EI traspaso fue
autorizado por el presidente Manuel Gonzalez en julio de ese ano. 3 Los
inversionistas norteamericanos prometieron terminar en 28 meses la via
entre Chihuahua y Paso del Norte cuyo nombre se cambi6 por el de
Ciudad Juarez a partir de 1888. Dicha promesa fue cumplida en s610 la
mitad del tiempo estipulado en el contrato.
Se deben hacer notar los cambios sufridos en los planes al momento
de hacerse la operaci6n con los inversionistas encabezados por
Robinson. Mientras que los promotores chihuahuenses habian pensado
en conectar la capital del estado con el poblado fronterizo de Ojinaga,
los nuevos tenedores de la franquicia del FCCM estaban seguros de que
ningun ferrocarril estadounidense tocaria esa poblaci6n en muchos anos.
A Paso del Norte habia llegado recientemente una via a la que se sumarian
cuatro mas en un lapso muy corto (vease cuadro 3).
Los promotores de la primera linea del FCCM, fueron lideres de la
vieja guardia chihuahuense: Laureano Munoz, Antonio Ochoa, Domingo
Leguinazabal, Manuel de Herrera y Enrique MUller, entre otros, quienes
se apoyaron en el gobierno del estado encabezado por el general Luis
Terrazas para capitalizar el proyecto en su primera fase. No hay evidencia
de una numerosa participaci6n en este primer proyecto, debido quiza al
desconocimiento del negocio, de las posibles ventajas y desventajas;
se queria el tren, pero no se conocian de sus consecuencias ni sus
riesgos financieros.
La labor promocional a favor de las ferrovias estaba fuertemente
influida por el espiritu positivista del progreso, mas que de claros
proyectos de desarrollo econ6mico 0 de beneficio personal. EI tren
representaba el verdadero saito hacia formas mas civilizadas de vida; las
expectativas puestas en el "caballo de acero" iban mas alla de la ganancia
monetaria, alcanzaban sentimientos y deseos de progreso, paz, educacion
e industrializacion. A estos idealistas pioneros se sumarian despueslos
especuladores expertos, los calculadores decostos y ganancias,
inversionistas que buscaban vender sus proyectos antes de que dejaran
de rendir beneficios. Era una epoca en que la politica de concesiones
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ferrocarrileras estaba Iigada al deslinde y adjudicaci6n de terrenos sin
propietario legal; negocio al que estaria muy vinculado Carlos Pacheco,
socio, promotor, vendedor y concesionario de ferrocarriles, adem as de
ser ministro de Fomento, Colonizaci6n e Industria.
Mas de una dec ada despues de la lIegada del primer tren a territorio
chihuahuense, la gente ya sabia de que se trataba el negocio, los
beneficios y sus riesgos; por ello la participaci6n fue mucho mayor
entonces en la promoci6n e inversi6n de nuevas Iineas. AI negocio
ferroviario entraron miembros de pequefl.as elites rurales (Dolores Solis
de Camargo y Guadalupe Galvan del Pilar de Conchos), inmigrantes
alemanes (Enrique MUlier, Emilio Ketelsen, Federico Stallforth), antiguos
terratenientes con raices coloniales (Guillermo Horcasitas, Pedro
Zuloaga), la nueva generaci6n de capitalistas (Enrique Creel), militares
de carrera (Carlos Fuero, Carlos Pacheco), latifundistas ilustrados y
filantropos (Miguel Salas), mineros (Jose Maria Becerra), comerciantes
(Jose Maria Salazar) e intelectuales (Jose Valenzuela, Pablo Ochoa).
Estos personajes se hicieron cargo de promover las concesiones y
por ultimo, venderlas a quienes consideraron los mejores prospectos
para realizar esos sueftos. Todos ellos fueron los encargados de crear el
ambiente de expectaci6n y bienvenida a los nuevos inversionistas.
La parte riesgosa del negocio corri6 a cargo de una serie de hombres
que vivian una epoca de tremenda competencia dentro de territorio
estadounidense. En el ambito ferroviario todo era competencia: construir
la via mas segura, conseguir la ruta mas corta, cruzar en primer lugar el
continente, con tar con la mejor maquinaria, encontrar mayor numero de
trabajadores, ofrecer mejores oportunidades de colonizaci6n de los
territorios, controlar mayor tonelaje de carga, ofrecer tarifas mas
atractivas 0 encontrar mejores fuentes de abastecimiento de agua y
carb6n.
John Robinson y sus socios formaban parte de ese mundo competitiYO, el de la cultura de los "canibales financieros."4 En esa epoca
formaban parte del trust que controlaba la linea del Atchinson, Topeka
and Santa Fe (ATSF) y otros medios de transporte no les eran ajenos (la
compania Wells and Fargo formaba parte de sus empresas). Esos eran
los hombres del FCCM.
EI sistema del Chihuahua-Pacifico. Este sistema, si bien fue
promovido por los mismos idealistas y especuladores referidos antes,
tuvo otros derroteros, pues estaria compuesto por diversas concesiones,
rutas, empresas, y problemas. Para empezar, los terrenos por los cuales
cruzaria, ofrecian una complejidad cuyas dimensiones ellos mismos no
alcanzaron a entender:se necesitaron mas de 80 anos para completar el
proyecto.
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CUADRO 1: CONCESIONES FERROCARRILERAS EN EL ESTADO DE
CHIHUAHUA, 1849-1876
Aiio

Concesionario

Ruta

1850

H. Pasqueir de Doumartin

De la frontera con Texas, hasta los Iimites
con Durango, pasando por la ciudad de
Chihuahua; ramal a los Iimites con Sonora

1854

Alejandro Jose de Atocha

Paso del Norte 0 Presidio del Norte a
Guaymas·

1854

. John B. Moore

De la frontera norte a un lugar en la costa del
Pacifico entre Altata y Manzanillo

1858

Francisco Potts y
Francisco Macmanus

Interoceanico, cTUzando territorio
chihuahuense, sin deterrninar puntos

1859

Compania Mexicana y
Americana del Ferrocarril
Interoceanico, S.A.

Un punto entre Paso del Norte y Presidio del
Norte, cTUzando Chihuahua hasta Guaymas 0
cualquier otro punto en la costa del Golfo de·
California

1865

Idem anterior

Idem anterior

1869

Julius A. Skilton

Idem anteriores

1874

David Boy Le Blair

De la frontera norte hacia el norte del Estado
de Sonora

CUADRO I: Tornado de Francisco R. Almada, E[ ferrocarril de Chihuahua a[ Pacifico (Mexico: Libros de Mexico, 1971), passim.
CUADRO 2: Fuentes: Periodico Oficial de Estado de Chihuahua (POCH),
II septiembre 1880,24 septiembre 1884, 17 enero 1885, 16 agostol890,
21 enero 1905, 18 mayo 1905, II junio 1905,6 julio 1905, 21junio 19P6;
EI Correo de Chihuahua (ECC), 27 marzo 1902, 17 abril 1902, 19 junio
1902, 15 abril 1903; Chihuahua Enterprise CHE, 22 febrero 1896; EPH,
26 enero 1893, 15 febrero 1894, 14 jul io 1903; EI Paso Daily Herald
(EPDH), 26 enero 1893; Concesiones y franquicias otorgadas a la
Compania Electrica y de Ferrocarriles de Chihuahua, S.A. (Chihuahua:
Imp. EI Norte S.A., 1908),31-34; The Mexican Yearbook [908, (New
York: McCorquondale, 1909), 392-93.
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CUADRO 2: CONCESIONES PARA LA CONSTRUCCION DE FERROCARRILES EN
EL ESTADO DE CHIHUAHUA, 1880-1905
Fecha

Ruta

Caracteristicas

1880

De la frontera del Rio Grande
hacia Chihuahua

Era una salida de Chihuahua hacia los
EUA y el centro de Mexico. Fonn6 parte
del FCCM.

1890

Escal6n a Sierra Mojada

A favor de Robert S. Towne, para extraer
mineral. Se lIam6 FC Mexicano del Norte

1892

Chihuahua a Ciudad Guerrero;
Chihuahua a Topolobampo;
Ojinaga a Chihuahua; [Kansas
City a Ojinaga]; Miilaca a Jesus
Maria

A favor de Ger6nimo Treviilo y Emeterio
de la Garza; transporte de productos
mineros, forestales y agropecuarios. En
1897 se traspasa ala empresa Chihuahua
al Pacifico de E.C. Creel y A: Spendlove y
otra parte a Arthur Stilwell y el KCMO.

1893

Chihuahua a Guerrero; Guaymas
a Deming; Chihuahua a Deming,
Gallup y Salt Lake City

A favor de W.H. Davis, H. Sheridan y DJ.
Cable: The Mexican Northern Pacific
Railway Co.

1895

Ciudad Juarez a Madera

Despues seria el RGSMP.

1895

Chihuahua a Santa Eulalia y
tranvias urbanos en Chihuahua

A favor de E.e. Creel; transporte de
pasajeros y minerales. Tuvo el nombre de
FC Mineral de Chihuahua

1895

De un punto del FCCM a
Batopilas

A favor de Andres Horcasitas y David
Shaw; no se construy6.

1898

Parral a Durango (Mesa de la
Sandia), Minas Nuevas a Laguna
de Juanota; ramales a Balleza y
Rio Florido

A favor de Thomas Macmanus para
extraer madera de Durango y el sur de
Chihuahua. Se llam6 FC Parral-Durango

1898

Desde un punto del FCCM a La
Descubridora, EI Oriental, EI
Occidental y "Jose Gameros";
desde el FCCM a Aldama; desde
el ChP a EI Magistral yaEl
Choncheilo, Pinos Altos y Jesus
Maria

E.C. Creel y Federico Ducl6s; transporte
de minerales y madera. Paso a fonnar
parte del ChP.

1902

Naica a San Francisco de
Conchos

Joaquin Cortazar jr., E.C. Creel;
transporte de minerales. Pas6 a fonnar
parte del FCCM.

1902

Torreon-Lerdo-Gomez
Palacio-Mapimi-Inde-EI
Oro-Parral.

Alejandro Elguezabal; transporte de
metales. No se construy6.

1905

San Isidro al Cerro de la Calera

A favor de E.C. Creel y La Calera Mining
Co. Fonn6 parte del ChP:
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CUADRO 3: EL AVANCE FERROVIARIO EN CHIHUAHUA Y SU REGION,
1881-1928
Fecha

Empresa

Procedencia

Destino

1881
1881
1881
1882
1883
1882
1882
1883
1893
1897
1898
1898

SP
ATSF
GHSA
TP
SP
CM
CM
CM
MN
RGSMP
EPNE
CM

Los Angeles
Topeka y Santa Fe
EI Paso
Louisiana
Florida
Paso del Norte
Villa Ahumada
Chihuahua
Escal6n
Ciudad Juarez
EI Paso
Jimenez

1899
1899
1900
1900
1902
1902
1901
1903
1905
1907
1907
1907
1908
1910
1911
1928
1932

ChP
EPNE
ChP
PD
EPNE
EPSW
MChih
KCMO
KCMO
KCMO
CM
ChP
ChP
CM
NorM
KCMO
CM

Chihuahua
Alamogordo
Santa Isabel
Parral
Alamogordo
EI Paso
Chihuahua
Chihuahua
La Junta
Tem6sachi
Conchos
Miilaca
Creel
Camargo
Nuevo Casas Grandes
Trancas
Lucero

EI Paso
EI Paso
Dallas
EI Paso
EI Paso
Villa Ahumada
Chihuahua
Mexico
Sierra Mojada
Nuevo Casas Grandes
Alamogordo
Parral, Santa Barbara, San
Francisco del Oro
Santa Isabel
Cloudcroft
Miilaca
Minas Nuevas, Campo Nuevo
Chicago
Benson, Tucson
Santa Eulalia
Trancas
Tem6sachi
Madera
Naica
Creel
Sanchez
La Boquilla
Madera
Ojinaga
Los Lamentos

SIGLAS
SP-Southern Pacific
ATSF-Atchi1l.\'oll, Topeka atld Satlla Fe
GHSA-Ga"'estotl, Harrishurg atld Satl Atltotlio
I TP-Texas alld Pacific
! CM-Cetltral Mexicatlo
MN-Mexicallo del Norte
RGSMP-Rio Grallde, Sierra Madre V Pacifico

HPNJi.·)il Paso alld North Haslern
ChI' Chihuahua 01 Pacifico
PD·Parral al Duratlgo
HPSW HI Paso atld South Western
MChih-Mitleral de Chihuahua
KCMO··Katlsas City, Mexico y Orietlte
NorM-NtJre",te de Mexico

Edward A, Leonard, Rails at the Pass of the North (EI Paso: Texas Western
Press, 1981) passim; POCH, 17 enero 1885; ECC, 27 March 1902; EPH, 26
enero 1893; Lone Star of El Paso, (LSEP), 3 febrero 1883.
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En este caso, el grupo de inversionistas involucrados en la creaci6n
de este sistema ferroviario, estaba compuesto por un grupo de personajes
"importantes" mas numeroso. EI mayor de los promotores y unico
inversionista chihuahuense visible fue Enrique C. Creel, quien hizo suyos
los proyectos de comunicaci6n planteados a 10 largo de tres decadas
para poder concebir toda una red de vias de comunicaci6n que permitieran
a la ciudad de Chihuahua convertirse en un centro estrategico de rutas
inter y transcontinentales. S
Enrique Creel contribuy6 a que coincidieran los capitales
representados por Arthur Stilwell (Kansas City, Mexico y Oriente,
KCMyO),6 Alfred Spendlove (Chihuahua al Pacifico, ChP), F. S. Pearson
(Noreste de Mexico, NorM),7 William C. Greene y el sindicato
representado por Edward Harriman (Rio Grande, Sierra Madre y Pacifico,
RGSMyP y Ferrocarril de Sonora, Southern Pacific, entre otros)8 para
poder tener en mente un circuito que rebasaba por mucho los limites
inmediatos de la economia chihuahuense y nacional. A todas estas
cabezas de grupos financieros norteamericanos y canadienses, se debe
afl.adir un conjunto ingles, con base en Londres, que mantuvo intereses
tanto en lalinea del KCMyO como en la del ChP y en la del NorM, al que
Creel busc6 con bastante interes en su calidad de vicec6nsul ingles en
Chihuahua, como una forma de evitar la dependencia total de las
inversiones estadounidenses.
EI interes de Creel por lograr que en el estado de Chihuahua se
desarrollara un complejo sistema econ6mico que colocara al estado a la
vanguardia productiva del pais, abarcaba la participaci6n de las empresas
ferrocarrileras en la consecuci6n de estos ideales. 9 En 1896, Creel
reflexionaba de la siguiente manera con respecto al quehacer del promotor
ferrocarrilero:
En Mexico, al contrario de 10 que sucede en Europa, un gerente
de ferrocarril debe ser promotor de negocios; tiene que estar al
pendiente de nuevas empresas; estar profundamente interesado
en el crecimiento del pais e iinpulsar de todas las maneras posibles
la riqueza publica y la privada. Donde se establezca una nueva
industria, el agente del ferrocarril debe presentarse a ofrecer
tarifas especiales para el embarque de maquinaria, lograr
convertirse en transportista de material y ver que los productos
de esa industria encuentren mercados en distintas partes de la
Republica. lo
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LOS SUENOS Y LAS REALIDADES
EI FCCM Y la concepcion geo-economica. En la planeaci6n del FCCM
estaban presentes con una gran fuerza los profundos traumas de la
separaci6n entre la capital de la republica y los diversos "nortes:" siempre
abandonados segun su gente, siempre rebeldes e independientes segun
los seculares actores de la centralizaci6n nacional. El ferrocarril,. como
sefial6 Luis Terrazas, definiria de una vez por todas la pertenencia de
Chihuahua, del Norte en realidad, a ese proyecto llamado Mexico. El
viejo caudillo chihuahuense no se equivoc6. Desde el establecimiento
de la comunicaci6n ferroviaria, la presencia federal en el estado creci6
notablemente, sobre todo en 10 tocante a la fuerza militar contra la todavia
latente "amenaza apache." A partir de 1882, en que el FCCM cruz6 como
espina dorsal la geografia chihuahuense, la lecci6n quedaba clara:
[... ] el gobierno del estado deberia, ademas de buscar la tranquilidad, la seguridad y la paz publicas, objetivos frustrados de las
ultimas decadas por las guerras intestinas y luchas contra grupos
etnicos, lograr la estabilidad politica a traves de negociaciones
entre grupos y convertir al poder politico en un dotador de
servicios y activo promotor del desarrollo econ6mico. '1
El antiguo corredor demografico entre Parral y Santa Fe de Nuevo
Mexico, que habia marcado durante siglos el rumbo de hombres y
mercancias seria el camino del ferrocarril. En su trazo se confundian los
suefios y proyectos de los viejos comerciantes que pensabanen revivir
el otrora vigoroso camino real de Nuevo Mexico, y de los "nuevos ricos"
surgidos dela generaci6n liberal de mitad de siglo, con Terrazas a la
cabeza y que harian surgir la fama de la ganaderia exportadora
chihuahuense; de propietarios de vetustas instalaciones textiles y de
empresas novedosas, como la cerveceria y las fundiciones, a las que el
tren trajoel animo 0 un segundo aire. Sin embargo, el fuerte saoor politico
del FCCM es dificil de olvidar.
La integraci6n de siempre. La posibilidad de utilizar un ferrocarril
entre la ciudad de Chihuahua y El Paso a partir de septiembre de 1882,
hasta La Laguna un afio despues y en abril de 1884 hasta la ciudad de
Mexico, signific6 una serie de trans formaciones en la vida econ6mica y
social de los chihuahuenses. Los cables telegraficos que flanqueaban
las vias fueron los conductores de noticias que llegaban en pocas horas
desde su origen; las mercancias podian hacer todo el recorrido entre
Paso del Norte y la ciudad de Mexico en tan s610 48 horas, cuando antes
el viaje implicaba de tres a cuatro meses.
Entre las actividades econ6micas que se reactivaron 0 fueron creadas
gracias a la puesta en marcha del FCCM se encuentran las siguientes:
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1. La ganaderia chihuahuense se convirti6 en fuerte exportador de
animales a pie hacia el Medio Oeste de los Estados Unidos.1 2 Por otra
parte, entr6 al mercado de la carne de la ciudad de Mexico, con reses
vivas primero, posteriormente con canales congelados y, por ultimo, el
proyecto mas ambicioso y que marc6 un fracaso tremendo en 1907, con
carne procesada en 1l1ta y embutidos.1 3
2. Los mismos ganaderos tuvieron laoportunidad de integrarse al mercado
de los cueros de la ciudad de Le6n, Guanajuato, teniendo entre sus
primeros promotores a la casa comercial de los franceses B. Rembez y
Ulises Bezaury, tambien participantes en el patrocinio del FCCM.
3. Se increment6 la exportaci6n directa de minerales. Al impulso
industrializador del .tren se debe tambien la creaci6n del complejo de
fundidoras y refinadoras de metales de los Guggenheim American Smelting and Refining Co. (ASARCo) en Aguascalientes, Chihuahua y EI
Paso. 14
4. Los granos producidos en el sur de Chihuahua se pusieron a la venta
en los mercados del centro de la republica. Por ejemplo, el trigo de la
hacienda de San Isidro, propiedad de Luis Terrazas, era vendido en la
ciudad de Mexico. La disponibilidad de transporte eficiente fue motivo
tambien para la especializaci6h de las haciendas terracistas,
convirtiendose en productoras de pastura 0 granos, complementandose
entre elias mismas. ls
5. Algunas de las haciendas del general Terrazas tambien iniciaron el
aprovechamiento intensivode guayule, que era enviado a G6mez Palacio
para la Continental Mexican Rubber CO.16
6. Fue creada la industria cervecera y consolidada la tex~ilera al encontrar
mercados para sus productos a 10 largo de la linea, hacia el norte y el
sur. 17
7. La conjunci6n del ferrocarril con la zona libre establecida en la frontera
entre Mexico y los Estados Unidos, motiv6 el crecimiento de las ciudades
de EI Paso y Juarez como un solo centro de distribuci6n de bienes. La
derrama econ6mica en ambas poblaciones impuls6 el incremento
demografico en la frontera y sus areas de influencia. '8
Enrique C. Creel hizo la siguiente evaluaci6n de los frutos econ6micos
de la empresa a casi dos decadas despues de haberse inaugurado la
linea:

EI comercio local se ha incrementado en mas de un 40% y el
[Ferrocarril] Central como inversi6n es un gran 6xito; el tren
esta en una condici6n de prosperidad y salud. Si la plata tuviera
hoy el mismo valor que cuando se construy6 el ferrocarril, la
compaiHa tendria los ingresos monetarios suficientes para pagar
los intereses sobre los bonos y buenos dividendos sobre sus
valores.
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[... ] En otras palabras, si dividimos los aprovechamientos netos
del tren en plata mexicana, por la cantidad de pesos mexicanos
invertidos en la construcci6n y equipamiento del Central
Mexicano, encontraremos que la compaftia esta realizando la
cantidad suficiente de ganancias para pagar los intereses de los
bonos y brindar buenos dividendos sobre los valores.
La baja en el precio de la plata ha sido terrible para el Central
Mexicano y para los ferrocarriles que operan en Mexico, pero a
pesar de todo, el Central ha estado pagando con regularidad los
intereses de sus bonos.1 9
Tren y telegrafo permitieron una mayory mas eficaz comunicaci6n
entre proveedores, clientes y socios. De una forma rapida, cualquier
comerciante pudo hacer sus pedidos a las casas proveedoras de Mexico,
Chicago, Nueva York, Bilbao, y Paris. Cuando estaba en puerta un
negocio, el interesado podria trasladarse hasta Mexico y regresar en una
misma semana. Los espacios coloniales se habian roto, todo estaba mas
cerca.
En las esferas de 10 social y cultural, el tren lIev6 al estado de Chihuahua, con mayor facilidad y frecuencia, a los maestros y pedagogos
que suscribieron los proyectos de transformaci6n educativa; a los
toreros, actores, cantantes y musicos que antes habian quedado
circunscritos a participar en un ambito muy cerrado por la dificultad de
las comunicaciones. Se experimentaron nuevos productos alimenticios
y bebidas; hizo su aparici6n el pulque, posteriormente desplazado por la
cerveza. Las modas neoyorquinas y parisinas se presentaban sin los
retrasos a los que estaba acostumbrada la "alta sociedad." Los j6venes
de las clases "pudientes" tuvieron mas facilidad para ir a estudiar a los
colegios de los Estados Unidos. Los trabajadores que requerian los
nuevos establecimientos comerciales e industriales lIegaron en diversas
oleadas m'igratorias por el tren, procedentes del centro y sur de Mexico.
En pocas palabras, el proyecto del FCCM fue eminentemente pragmatico:
apost6 a los mercados regionales ya establecidos y a un incipiente
mercado nacional antes que al mundial.
EI ChP: la apertura de caminos y tierras nuevas. La primera idea
para la realizaci6n de las Iineas que atravesarian la Sierra Madre Occidental en su porci6n chihuahuense estuvo orientada hacia el
aprovechamiento de los recursos minerales de la regi6n. Los centros
mineros de Cusihuiriachi, Ocampo, Uruachi, Pinos Altos y Miftaca
estaban en la mira de esas empresas, pero terminaron siendo los
abundantes recursos boscosos de la zona Papigochi los que se vieron
explotados de una forma mas intensa y dieron el perfil del sistema
ferroviario serrano de la epoca. A partir de ahi se ligaron las explotaciones
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forestales de Pearson y Madera-Tem6sachi; antes, el centro minero de
Corralitos, en manos de inversionistas estadounidenses, fue el primer
gran beneficiario de la Ifnea a partir de su construcci6n desde Ciudad
Juarez.
La dificultad de este proyecto de comunicaci6n tuvo su origen en el
simple hecho de no haber sido formulado desde el centro del pais, no
contaba con ese elemento "esencial" para poder ser apoyado de manera
firme por la burocracia de alto rango en Mexico. 20 Sus objetivos
escapaban a la 16gica centralizadora del mercado que marcaba la
necesidad de cruzar la ruta por la ciudad de Mexico. En este sentido, las
caracteristicas de este sistema ChP en su conjunto pueden resumirse en
los siguientes puntos:
I. Antes que nada, la .integraci6n de una amplia zona del noroeste·de
Mexico, teniendo como eje la linea entre Ojinaga, Chihuahua y la costa
del Pacifico, al norte del estado de Sinaloa.
2. Buscaba alcanzar por la ruta mas corta los mercados del Medio Oeste
norteamericano, como alternativa ahorradora de tiempo y costos a la
ruta por Ciudad Juarez 0 la costa de California. En este caso, se plantearia
como la forma mas adecuada para el trafico de mercancias asiaticas hacia
el oriente de los Estados Unidos. Al mismo tiempo, los productos
mexicanos estarian mas pronto en esa misma regi6n. Sus promotores
estaban conscientes de la enorme ventaja que tendria su linea sobre la
del Ferrocarril Nacional Mexicano, que cubria la ruta entre las ciudades
de Mexico y Laredo, con una via angosta incosteable para muchos
productores del centro y sur del pais con metas en los mercados de los
Estados Unidos, pues se debian pagar gastos de maniobra al cambiar la
carga hacia carros que corrian al otro lado de la frontera sobre via standard.
3. EI potencial forestal del occidente chihuahuense representaba la
posibilidad de acarreo de millones de toneladas de productos forestales
y minerales que ya se encontraban en explotaci6n. Era necesaria la
consolidaci6n de una empresa ferrocarrilera que tendria asegurado un
gran negocio. Una vez realizada, la explotaci6n intensiva del bosque y
las minastuvo lugar. Debe quedar claro que los promotores del tren
consideraban ala vecina Sonora como parte de ese "todo" regional. 2 /
4. Dentro del ambito regional, los promotores e inversionistas del ChP
esperaban una bonanza agricola y pecuaria, que s610 seria posible con
la inyecci6n de capitales y tecnologfa a los campos de la sierra y noroeste
del estado, como estaba ocurriendo en la costa del Pacifico.
5. En el plano internacional, pretendia ser puente para las mercancias
asiatic as con rumbo a Mexico y al este de los EUA; convertirse en una
via de "salida rapida" de los EUA alPacifico y ser el trayecto unicode
los productos de Chihuahua hacia el Golfo de Mexico sin la necesidad
de cruzar territorio de los EUAY La espectacularidad del proyecto y su
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viabilidad econ6mica se pusieron de manifiestoalanunciarse en 1908
los contratos firmados para que el tren fuera el inicio terrestre. de una
rutadevapores quepartiria de Topolobamporumbo a Hawaii, Filipinas y
el resto de Asia,con opci6n a abrir otras· mas hacia Australia y los
puertos sudamericanos; las embarcaciones a Europa serian alimentadas
por trenes procedentes de Kansas City, teniendo a Tampico como puerto
de origen una vez que estuvieran concluidas las obras de enrielado a 10
largo de la frontera dellado mexicano. 23
6. El impulso econ6mico a las zonas entonces marginadas no se entendia
s610para el lado mexicano; en los Estados Unidos se pretendia activar
los potenciales mineros y agroganaderos de Nuevo Mexico, del sur de
Arizonay de Utah, integrarse a la zona agricola de Kansas e impulsar la
producci6n en Oklahoma. En la costa occidental de Mexico seguiria el
rio Fuerte, donde se desarrollaban plantaciones de cafia de azucar y
citricos. Desde Kansas City al Pacifico, el sistema ChP cruzaria todas las
vias importantes en ambos paises. 24
Los eslabones perdidos de este proyecto que hemos llamado ChP
aqui, fueron la tardia (1928) conexi6n entre Chihuahua y Ojinaga, el tramo
inconcluso hasta 1964 a traves de la Sierra Madre rumbo a la costa
sinaloense y la nunca iniciada construcci6n de la linea paralela a la
frontera con Estados Unidos para completar el ferrocarril transcontinental Tampico-Chihuahua-Topolobampo, que habria dado esa gran
posibilidad estrategica de conectar ambos ocean os por territorio
mexicano.
Lo promisorio de las tierras nuevas. En un reporte mandado hacer
por la directiva de The Development Company of America, propietaria
en 1903 de lasconcesiones ferroviarias y forestales de 10 que
posteriormente serian las lineas del RGSMP y NorM, se examinaba el
recorrido planeado entre Minaca (Chihuahua) y Douglas (Arizona) y sus
potencialidades productivas. Dicho reporte se fue heredando a los
subsecuentes propietarios de las concesiones. 25
El reporte indica que el ferrocarril seria el sustituto de cerca de cinco
mil animales utilizados para la comunicaci6n entre los campos mineros y
el resto de los centros de poblaci6n del occidente y centro de Chihuahua.
En el valle del rio Papigochi se desarrollaba una agricultura
practicada por rancheros que segun los puntos de vista de los autores
del informe, garantizaban la buena conducci6n del negocio:

[...J hay

ahi muchos buenos habitantes mexicanos quienes
parecen ser mejores que el resto del mexicano ordinario, y,
pienso, descienden directamente de los espanoles. Creo que ellos
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constituirianparte del trafico de pasajeros.EI maiz es el principal producto, no obstante tambien se cuItiva papa, frijol, cebada
yavena;26
Los asentamientos en los valles de Yep6mera y EI Rinc6n tambien
ofrecian un mercado para el tren, aunque en menor escala. Se aseguraban
buenas cosechas de maiz y,papa. EI poderoso vecino de estos rancheros
mexicanos, William R. Hearst, era otro de los objetivos de la compaftia.
Los pastizales a elpertenecientes podrian ser el campo propicio para
una mayor actividad ganadera en esa zona. No quedaban fuera del
conjunto de expectativas los 300 mil acres de bosque con los que
contaban los propietarios de esta concesi6n en la zona de Tutuaca. 27
En los pianos' de Nahuerachi y de Babicora, habia alrededor de
130,000 hectareas de tierra labrantia, pero s610 el 10 por ciento era
cultivado con fines de comercializaci6n. EI autor del reporte calculaba
que el ferrocarril captaria un promedio de 12 millones de toneladas anuales
provenientes de esta actividad. Sin embargo, esto era s610 especulaci6n. EI optimismo del informante an6nimo cerraba su discurso agricola
con dudas: "no sabemos si construida la ruta se darfa este desarrollo
agricola, deberia de ser asi." En los hechos no ocurri6.
-' La linea cruzaria tambien Garcia, Pacheco, y Chuichupa, colonias
ocupadas por inmigrantes mormones, en donde se levantaban pequeftas
pero buenas cosechas de papa, maiz, y avena. Se incluyen tam bien las
tierras adquiridas por lit Development Co., como parte de las concesiones.
Hacia Janos, se encontraban tambien propiedades de importantes
inversionistas extranjeros como Lord Beresford y Louis Booker, asi como
terrenos de la empresa Colonization Co. De ninguno d~ ellos dudaba el
autor del reporte sobre su colaboraci6n para completar el proyecto a
traves de sus tierras. Precisamente esta seria la zona en la que se pensaba
paracruzar la frontera internacional y hacer la conexi6n con la via del
tren EI Paso and Northwestern, para despues unirse a la de la compaftia
EI Paso and Southwestern. 28
En 10 que respecta a las posibilidades de trafico, el informante decia
que debia ser honesto y comunicar que circulaban varias opiniones,
pero que el mismo no habia hecho ninguna estimaci6n. Asi pues, habria
que tener en consideraci6n dos actividades fundamentales: la minera y
la forestal.
Las principales minas del area por la que cruzarfa el tren, Dolores y
Dos Cabezas, producian material suficiente para tener un movimiento
anual calculado en 500 mil tone ladas, pero una vez en operaci6n el
ferrocarril se podria multiplicar por dos 0 tres la producci6n. No habia
otras posibilidades de desarrollo minero por el momento en esa area. 29
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La Development Co. calculaba que dentro de su propiedad habia
tres mil millones de pies de madera. Esto daria al ferrocarril, si se Ie
pensaba orientar por este negocio, un promedio anual de carga de 20.25
millones de toneladas por cuando menos 25 afios. Pero si a eso se afiadiera
la riqueza forestal no perteneciente a la compafiia que existia a 10 largo
de la ruta, deberia agregarse un 60 por ciento mas y eso significaria que
dicho promedio seria de 32.5 millones de toneladas al afio.
EI calculo del hato ganadero a 10 largo de la linea carecia de seguridad
pero se estimaba en unas 126,000 cabezas, 10 cual significaba una
producci6n anual de aproximadamente 20,000 becerros, equivalente a
1.2 millones de toneladas alafio. En el futuro, calculaba el autor, se
podria lIegar a unas 190,000 cabezas con 1.8 millones de toneladas, todas
elias transportables por la proyectada ruta ferroviaria.
En suma, el potencial total de la ruta seria de alrededor de 46.3
toneladas anuales, a 10 se afiadia cierto movimiento local "muy dificil de
estimar" pero que quizapodria aumentar en II millones de toneladas.
Sobre los pasajeros, despues de revisar los balances de las otras lineas
mexicanas, se pensaba que los ingresos por este concepto variarian del
9 al 19 por ciento, pero no estipula con respecto a que. 30 Como se podra
observar, los inversionistas del ferrocarril RGSMP contaban al menos
con un optimista informe de las expectativas que se les ponian enfrente,
contando tan s610 con informaci6n que evaluaba las posibilidades de la
ruta sin considerar las conexiones con otras lineas ya existentes 0 en
proyecto.
La importancia del sistema ChP fue tam bien entendido por el grupo
de inversionistas encabezado por F. S. Pearson, que a finales de 1908
adquiri6 las propiedades de la Development Co. en la regi6n. 31 A pesar
del estallido de la revoluci6n, tuvo un fuerte ex ito econ6mico entre 1910
Y 1914, aunque despues la misma guerra civil provoc6 el desanimo de
los inversionistas por 'las dificiles condiciones expuestas por las
facciones en pugna.
F.S. Pearson y su grupo consideraron su aventura financiera en
terminos mas globales que los anteriores inversionistas. Cuando
adquirieron las acciones del antiguo RGSMP buscaron de inmediato la
integraci6n de todas las \ineas que tocaban la Sierra para completar un
circuito que conectaba las ciudades de Chihuahua y Juarez cruzando
por importantes terrenos mineros, ganaderos, agricolas y forestales del
occidente chihuahuense, teniendo en perspectiva cruzar la cadena de
montafias para internarse a Arizona, Sonora y Sinaloa por distintos
frentes.
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Un rompimiento a medias. Aun cuando las esperanzas puestas en el
sistema que cruzaria la Sierra Madre no fueron del todo alcanzadas, no
todo fue fracaso para el sistema ChP. A partir de la puesta en marcha de
las !ineas del ChP, RGSMP, KCMO y NorM, las caracteristicas que
observaron pueden resumirse en los siguientes aspectos:
1. Sus fines extractivos se cumplieron a cabalidad, a pesar de la revoluci6n
de 1910-1920. El desarrollo de la explotaci6n forestalextensiva en Chihuahua, hasta convertir al estado en el primer productor de madera a partir
de la existencia de los trenes de este sistema ftie una actividad nueva
(los cientos de miles de hectareas desforestadas antes de 1925 en el
noroeste del estado de Chihuahua son mudos testigos de este rotundo
exito).
2. Las empresas mineras de la sierra abatieron considerablemente sus
costos de transporte al contar con vias en puntos muy cercanos a los
centros de producci6n, con trenes que acarreaban los materiales hasta
las plantas de beneficio.
3. La apertura de los mercados mexicano y estadounidense de la carne
para el ganado del noroeste del estado de Chihuahua fue otra realidad
alcanzada.
4. La integraci6n a los mercados de Asia, del Este y Medio Oeste de los
Estados Unidos no se ha venido a replantear sino hasta el establecimiento de nuevos vinculos con los paises miembros de la Cuenca del
Pacifico y con la firma del Tratado de Libre Comercio (NAFTA). En Mexico,
procesos siempre impulsados y controlados desde el centro del pais.
5. Los viejos proyectos de turismo hacia la regi6n con la utilizaci6n del
ferrocarril se quedaron en el papel. Fueron retomados en los afios
cincuenta y sesenta de este siglo, pero sin el entusiasmo que les
caracteriz6 en un principio.
CONCLUSION
La infraestructura ferroviaria del estado de Chihuahua entre 1881 y
1912 se vi6 caracterizada por un fuerte empuje en su construcci6n a
partir del boom ferrocarrilero que vivi6 la ciudad texana de EI Paso a
inicios de la decada de 1880; de hecho, puede considerarse que las !ineas
mexicanas fungieron como ramales de las intercontinentales de los
Estados Unidos.
La promoci6n, y muchas veces la ejecuci6n, de los proyectos de
comunicaci6n por tren fue una empresa en la que tuvieron mucho que
ver sectores de la oligarquia regional y que, en la mayoria de los casos,
decidi6 rutas y atrajo capitales para hacer realidad ese gran suefio de
hacer crecer la economia del estado de Chihuahua teniendo como pivote
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al ferrocarril. Es un hecho que, aun cuando las compafiias se hayan
consolidado en los Estados Unidos y hayan tenido fuertes participaciones de capital britanico, los capitalistas mexicanos del norte tuvieron
muchas de las decisiones en sus manos.
Por los dos ejemplos aqui presentados, se definen dos tipos de
empresa ferrocarrilera en Chihuahua:
a) La que podria calificarse de conservadora, por seguir los mismos
patrones de comunicacion existentes desde la epoca colonial pero que
redefinio de manera definitiva los circuitos productivos y de intercambio
a 10 largo de su ruta;
b) La pionera, cuyo merito fue el intentar abrir nuevos caminos a la
integracion de un mercado nacional e involucrarlo de forma mas intensa
al comercio mundial en su conjunto y no solo a los modelos implantados
en los Estados Unidos a traves de sus rutas de trenes.
La misma burguesia regional que ·patrocino y fomento la construccion de las vias, demostraba que el simple hecho de tener ferrocarriles
no bastaba para impulsar el crecimiento economico y las transformaciones
que se requerian en la sociedad de esa epoca; de manera asociada estaria
la promocion de nuevas y mas intensas actividades productivas que
tendrian un fuerte apoyo en las compafiias ferroviarias. EI tren era
sinonimo de progreso, pero no valia nada, para el inversionista como
para la sociedad entera, si alrededor de las vias no eran creados polos de
desarrollo.
Lo que pudo haber sido Chihuahua como parte integrante y fundamental del proyecto mexicano de finales del siglo XIX, fue fincado en el
desarrollo ferroviario. La grandeza de Mexico, del norte, de Chihuahua,
fue apostada al tren de carga y de pasajeros como resorte del progreso.
La crisis economica y social que sacudio al pais a partir de la primera
decada de esta centuria, provoco el paulatino desvanecimiento de ese
suefio. EI tren siguio su camino, los suefios tomaron otro derrotero.

NOTAS
I. Para efectos de amllisis, en este trabajo hemos considerado como parte de un
s610 sistema, al que denominamos Chihuahua-Pacifico (ChP), a una serie de
compailias y rutas que cruzaron el estado de Chihuahua. De hecho, se trata de
concesiones y compailias distintas, una de las cuales se lIam6 precisamente Chihuahua al Pacifico. Dentro del "sistema" incluimos las siguientes compailfas: I. Rio
Grande, Sierra Madre y Pacifico (RGSMP); 2. Chihuahua al Pacifico (ChP); 3.
Kansas City, Mexico y Oriente (KCMO); 4. Noroeste de Mexico (NorM).
2. Este tema 10 desarrolla Jesus G6mez Serrano, Aguascalientes en fa historia
(Mexico: Gobierno del Estado de Aguascalientes-Instituto Mora, 1988),356-357.
Miguel Vallebueno, "Algod6n y ferrocarriles: el desarrollo de la Comarca Lagunera",
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Transicion 12 (1992), 28-35, ·esboza el conflicto entre el gobierno del estado de
Durango y la compailia porque esta ultima decidi6 trazar la. ruta por la regi6n de la
Laguna y nopor la ciudad 'capital, reforzando asi a los miembros de la elite lagunera,
un tanto distanciados de la de ·Durango.
3. La operaci6nfue duramente criticada por el peri6dico de la ciudad de Guadalajara
La .Republica OccidentalJalisciense, que .afi"rmaba que los recursos del pais se
estaban dejando en manos ·de extranjeros. Citado en Peri6dico Oficial del Estado
de Chihuahua (en adelante POCH), 29 enero, 12 y 26 febrero y 6 agosto 1881.
4. Expresi6n utilizada por Arthur E. Stilwell para caJificar a sus colegas. Vease
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